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EL FERROCARRlLA CATALUNYA. 
UN SEGLE 1 MIG DETRENSA CENTORN DE BARCELONA 
l .  Antecedents 
La maquina de vapor fou una novetat tecnologica comengada a experimentar a 
la primerid del segle XiX. Ben aviat,cap a 1815, se n'intenta aprofitar la iorga com a mitja 
de tracció locomobil per tal de substituir l'esfors de les cavalleries en el transport de 
materials. Cany 1825, els anglesos inauguraven la primerd Iínia ferroviaria entre les loca- 
litats de Stockton i Darüngton.Tot seguit (1829) construirien la de passatgers,de Manchester 
a Liverpool. Cexit iou tal que cinc anys després, a Europa, hi havia prop de tres mil qiiil6. 
metres de ferrocarrils. 
A I'estat espanyol les coses anaren un xic més lentes. Per bé que és famosa la pre- 
sentació que I'any 1824 va fer el doctor Salva d'un tren en miniatura en el jardí de 
I'Academia de Ciencias Naturales yArtes de Barcelona, i elogiava els avantatges que podria 
tenir la utilització del vapor com a farsa motril1 per arrossegar grans masses damunt una 
superfície plana, no fou fms I'any 1843 quan, a tal1 d'assaig, una societat anglocatalana 
es proposa la construcció d'un Camino de Hierro de Barcelona a Matar6 que es va 
inaugurar el dia 28 d'octubre de 1848. 
Les primeres concessions per establir línies ferroviiries són de Shivern de 1829. 
Per facilitar l'exportació del vi, es pretenia unir Jerez de la Frontera amb el molt del 
Portal, damunt el riu Guadalete a la badia de Cadis, i Jerez amb Puerto de Santa Müría 
i Sanlúcar de Barrameda. L'any 1834, els sol.licitants,José Díaz Imbrechts i Marcelino 
Calero Portocarrero, traspassaven les concessions a Francesc Fdsió i, sense que s'ha- 
gués iniciat cap obra, caducaren I'any 1838. El mateix Fasió obtenia una tercera con- 
cessió I'octubre de 1834: havia d'unir Reus amb el port deTarragona, i tampoc arriba 
enlloc. 
Cal recordar que I'any 1833, en morir el rei Ferran Vil, la qüestió successoria encen- 
gué en el País Basc i Navarra la guerra civil carlina que va durar set anys (1833-1840). 
Cestesa de la guerra a la muntanya cataiana,un brot maligne del calera i l'empitjorament 
de la situació economica mundial a causa d'una forta crisi industrial, pardlitzaren tota 
mena d'activitats. A més, a Barcelona, un anarquic procés revolucionari que culmina en 
les trjgiques jornades de Sagost de 1835, no s'acabaria a la fi de la guerra. Els aldaruils i 
les bullangues de diferent signe s'anaren succeint, i la inestabiiitat es prolonga encara 
fms l'any 1844. 
2. El ferrocarril de Barcelona a Matar6 
Durant aquesta decada, el ferrocarril s'liavia expandit per Europa iAmkrica i gai- 
rebé tothom coneixia i'efic?cia del nou mitja de transport. A l'inici de i'any 1842, la 
premsa recollia el rumor d'una possible constnlcció ferroviaria a Catalunya. De fet,s'lia- 
vien iniciat gestions per obtenir la concessió de la Iínia de Mataró. 
Josep Maria Roca i Roca -un catala resident a Londres dedicat als negocis i rela- 
cionat estretament amb banquers catalans establens a Madrid- el 30 de juny de 1843 pre- 
sentava el projecte de constmir un carril per enllaqar Barcelona amb Mataró. La conces- 
sió li fou atorgada el 23 d'agost del mateix any. Miquel Biada i Bunyol, un m a t a r o ~  que 
"havia fet lesheriques" i es vantava d'haver assistit a la inauguració del primer ferroca- 
rril espanyol -el de 1'Havana a Güines, a I'iUa de Cuba el 10 de novembre de 1837-,cuida 
d'interessar la participació de capital catala en el projecte. El 6 de juny de 1845 es cons- 
tinüa a Barcelona, davant el notari Moragas i Ubacli, la"Gran compañía española del Camino 
de Ilierro de Barcelona a Mataró bajo la protección de S. M. la reina madre doiia María 
Cristina", formada per meitat d'accionistes britanics i meitat de catalans. Un reial decret 
del 27 de jidiol de 1845 autoritza I'inici de les obres,que s'emprengueren tot seguit sota 
la direcció de I'enginyer anglks Joseph L0cke.h construcció es confia a la fuma britani- 
ca Mackenzie & BrdSSey. Uwd ceial ordre del 3 de mar$ de 1846 confirmava la concessió 
de I'explotació a favor de la companyia,ratificada per cedula reial el 20 d'octubre de 1847. 
La memoria publicada el 30 de gener de 1848 desglossa les inversions realitzades 
perla societat: expropiació de rerrenys; esplanació de la linia; termpleiiaments;constnrcciÓ 
de 21 ponts de hista; perforació de la forddada de Montgat; edificació de les estacions de 
Barcelona i Mataró i deis baixadors de Badalona, Montgat, el Masnou, Premia i Vilassar; 
importació de Rússia de les travesses de fusta; subminisuament per la firma Dewiiix & Co 
de 1.ondres dels desviaments, els encreuamenrr, les plaques giratories, les marquesines, 
les columnes i altres elements metal.lics;adquisició aWarrington,d'Anglaterra,de 4 loco- 
motores Jones & Potts i de 4 tenders; compra a Wright, de Londres, de 62 comes, 10 cot- 
xes amb fre, 2 brecs, 30 vagons descoberts i 2 pera transportar carruatges. La iínia tenia 
28,600 kilometres de Uareria i I'ample de via era d'1,676 metres,mida equivalent als seis 
pies caste~lanos f~wats per la Uei de normativa ferroviaria del 31 de desembre de 1844. 
La sol.licitació de la Iínia de Mataró desencadena un seguit d'imitadors. L'abril de 
1844 I'enginyer Pedro de Lard obtenia la Iínia de Madrid a Aranjuez, prolongada fins 
Alacant per una reial ordre del 20 d'agost. En el mes de juiiy,un empresari frances, l'en- 
ginyer Jacqueau Gulbrin,en nom d'un grup ñnancer de París,proposava I'execució d'una 
Iínia de Madrid a Cadis. Pel juliol, un altre grup industrial fmcks  aconseguia la conces- 
sió d'itna Iínia per unir les mines de SantJoan de les Abadesses amb el port de Roses. El 
mes de novembre,un negociant britanic,Richard Keily,promocionava una ünia de doble 
carril des del port d'Avi1és a Lleó i Madrid. 
Les canicterístiques formals d'aquests promotors de ferrocarrils impulsaren el 
govern a establir unes normes, ñns aleshores inexistents. S'encarregaren a la Dirección 
General de Caminos, Canales y Puertos, la qual va nomenar una comissió d'experts que 
elaboraren molt de pressa I'anomenat Informe Subercase (cognom de I'enginyerJilan 
Subercase,que la presidia amb Calixto Santacruz i José Subercase). Aquest dictamen fou 
bisic per a la redacció defmitiva de la Real Orden de Normativa Ferroviaria, que signi 
el ministre de Gobernación,el moderat Pedro Pidal, el dia 31 de desembre de 1844. 
S'ha especulat molt sobre el perque s'havia escoliit I'ample de via deseispies cai- 
tellanos (1,676 metres), justificat en I'Informe amb raons tecniques. La resposta pot ser 
senzilla. Probablement era proposat en diverses sol.ticituds, i de~iria coincidir amb el del 
Mataró. Per aquestes dates, a les illes britaniques s'estava uniticant el galgatge dels ferro- 
carrils. S'havia disposat que fos de 4 peus i 8,5 polzades (1,435 m),mida corresponent 
a la d'ús comú de separació de les rodes en els eixos dels carruatges. Algunes Iínies que 
s'havien constnüt amb amples distints el canviaven. Els comerciants hritanics de maquina- 
ria ofenaven a I'estranger material ferroviari fora de servei a preus molt temptadors. De 
fet, consta que fou aquest el motiu de la dispersió pel món dels amples de via diferents 
que va tenir lloc en aquella epoca. 
Peral Mataró s'ha suggerit la hipotesi següent: entorn de 1845, Scottish Midand 
construia la via principal per unir E~cocia a Londres; almenys un pareU de companyies 
locals (les d'Arbroath a Forfar i d3Arbroath a Dundee,obertes el 1839) tenien un ample de 
via més gran (5 peus i 6 polzades = 1,672 m) i decidiren el canvi. La sUnilitud de la galga i 
el tipus de locomotora (més aviat antiquat) ha fet pensar en aquesta procedencia. 
D'altra pan,el nombre de vehicles de passatgers adquicits revela la idea que s'hau- 
ria construi't pensant en aqiiest servei. La construcció en fusta de tots els ponts,fins i tot 
el del riu Besos de 1.040 peus de longitud (uns 317 m), vol dir que no es preveia el trans- 
pon de grans carregues. A més, la premsa de l'epoca parla de tempteig o provatun abans 
d'emprendre les grans obres d'infrdestructllra que el país necessitava. 
3. Les primeres línies ferrovidries 
La publicació de la llei de normativa ferroviaria de 1844 provoca un aUaii de sol.lici- 
tuds de concessió. En foren atorgades més de 25,de les qiials només quatre van comenfar 
les obres: el tren de Matar6,inaugurat el 28 d'octubre de 1848;el de Madrid aAranjuez, 
que ho fou el 10 de febrer de 1851; el del Grau de Valencia a Xativa, que inaugura un 
uam el 22 de mar$ de 1852 i la resta el 21 de desembre de 1854; i el de Langreo (hníries), 
ferrocarril miner estrenat oficiahent I'any 1856. La majoria dels peticionaris eren estnn- 
gers (generalment ben relacionats amb persoiiatges espanyols més o menys influents) 
que pretenien ajuts de l'estat per desenvolupar els seus projectes. 
Entre les concessions que afectaven Cataiunya,hi havia les de Barcelona a Camprodón; 
de Madrid a Sardgossa amb rdmais a Fransa i Barcelona; de Múrcid a Figneres pervalencia i 
Barcelona; deTanagona a Reus,Falset i Mora;de Madrid a Barcelona per Guadalajata i Sarayssa. 
Pdcticament, la Uei deixava a les mans de la iniciativa privada la planiftcació i la 
qüestió economica, per la qual cosa només progrrssaren les obres empreses amb sufi- 
cient fíancament propi.Tanmateix, i'exit del Mataró impulsa noves iniciatives privades 
a l'entorn de Barcelona. En poc temps es presentaren nombroses peticions que ben aviat 
configuraren una xarxa radial cap a Granollers, Sarria i Moiins de Rei. 
4. El tren de Barcelona a Granoliers 
El 20 de juny de 1850,Girona, Clavé y Compañía aconseguien una concessió pro- 
visional per construir i explotar una l í i a  de ferrocarril entre Barcelona i GnnoUers. Una 
reial ordre del 31 de maig de 1851 concedia la importació del material exempta de drets 
duaners. La societat anonima Camino de Hierro del Norte, a la que traspassaren la con. 
cessió, es constituia el 17 de setembre de 1851. Després d'obtenir I'acceptació del pro- 
jecte d e f ~ t i i i  i la declaració d'obra d'utilitat pública, el Ministerio de la Guerra aprova- 
va la part del traqat per la zona militar de Barcelona. Les obres d'esplanació de fa Snia 
pogueren comencar a la darreria de I'any 1852. 
El tren de Matar6 s'havia constmlt arran de mar. L'estacio de Barcelona era fora 
muralles, a I'Esplanada, prop del Portal de Don Carlos, entre el glacis de la Ciutadella i 
les cases de la Barce1oneta;es correspon a la pan de baix de I'actual avinguda del Doctor 
Aiguader, on hi havia la placa de braus EITofln, que fou desplacada. El Ferrocarril del 
Norte, secció de Barcelona a Granollers, obtingué la Uicencia per situar I'estació dins la 
ciutat, aculada amb el Jardí del General, en el terreny deis safaretjos del Rec Comtal. És 
l'actual Estació de Franca. 
La Iínia creuava la muralla pels magatzems d'Ocata.Seguia pel val1 de la CiutadeUa, 
apropant-se al Fuerte Pío per arrihar a L'estació del Clot, edifica&d ford de la zona polk- 
mica. Allí també es construiren els tallers, la rotonda de les locomotores i el paveltó de 
la direcció. 
A diferencia del Mataró, el Granollers s'esplana majorment damunt terrenys de 
regadiu. Concebuda la Iínia com a instal.lació definitiva, es construiren d'obra condnc- 
cions d'aigua, sifons,clavagueres,aqüeductes i pontarrons. El Bogatelt es traspassava per 
un pont de ferro de sis trams. La riera d'Horta i la de Sant Andreu passaven elevades per 
sobre les vies, damunt amples ponts de pedra. En eIValles, els afluents que componen 
el Besos (riu Ripoll, rieres de Santiga, de Caldes, de Mollet, riusTenes i Congost) se sal- 
varen amb ponts de ferro de bases tubulars. Cal remarcar I'alqaria dels talussos de la via, 
la Ilargaria i la llum dels ponts, estudiades tot preveient les gans  revingudes (besosats 
o besosades) que molts anys desborden el riu. Al llarg del recorregut s'instal.la un tele- 
graf electric,els fils del qual corrien elevats damunt pals de fusta. 
En el camí de les millores tecniques,en Uoc de travesses de fusta s'adopta un sis- 
tema de filades de cons de ferro colat anomenat d o n e n t  Greaves. També s'intenti uti- 
iitzar I'ample de via d'1,45. Es demana al Ministerio de Comercio, Instrucción y Obras 
Públicas I'oportuna autorit¿ació,pero calia modiiicar la llei de 1844 i el govern no con- 
testa. Davant el probable retris administntiu, s'opta per enilestir I'obra atnb I'ample legal. 
Les locomotores foren sis de la casa Shdrp, de Manchester. Els cotxes, de fusta de 
tec: també s'importaren d'Ang1aterra;bona part dels vagons es feren aquí. La foneria bar- 
celonesaTous,Ascacibar y Cía. subministri rails. La Iínia inaugiirava el servei el 23 de 
julio1 de1854. 
No gaire lluny del nucli antic de Sant Martí de Provencals, prop del pont de la 
riera d'Horta, s'hi construí el baixador d'Horta. En la reestructuració ferroviaria de 1927, 
serví de base a la gran estació de mercaderies Barcelona-Clot-Sagrera. Hi ha I'anecdota 
que, en renovar I'estació de Franca I'any 1929, les estmctures rnetal.liques de la cober- 
ta de les ;ui&anes foren aprofitades per fer-hi les dues graus naus d'emmagatzemament 
(tinglados). 
Durant les obres d'esplanació de la via s'cnderrocaren algunes maiies de I'entorn 
de Sant MartíVeU. Els propietaris feren servir les indemnitzacions per edificar les pri- 
meres cases de la placa Masadas i de I'actual carrer de la Sagrera, i van donar lloc al nai- 
xemeiit d'aquests toponims. 
Prop de la riera de Sant Andreu, aparegueren unes restes de parets i un paviment 
de tesset4es de marbre.L'enginyer Ildefons Cerda,que dirigid les obres,n'ordena la recu- 
peració. Anys més tard, aquest mosaic es mostrava en les oficines de La companyia; des- 
pres se'n va perdre el rastre. En el mateix Iloc, no fa gaire que s'hi han fet petites troba- 
iies de ce rh ica  i d'estris del neolític; també hi ha indicis d'unes sepultures,de hgments 
d'amfores i d'un altre petit mosaic,descoberts prop de can Nyau.Tot aixb ha fet supo- 
sar l'existencia d'antigues villa. romanes en aquests indrets. 
A prop de l'església de Sant Andreu de Palomar, el ferrocarril adquirí una finca 
d'una mujada de terra de regadiu. Era I'antic Hort del Rector, que va servir per urbanit- 
zar-hi el carrer i la plaga de i'Estació. Encara ami, al peu de les cases es poden veure les 
fites de la propietat (amb les sigles FCTBF). L'edifici actual de Sant Andreu-Comtal es, 
basicament,el mateix deis comenps de I'explotació. D'estil marcadament angles, queda 
en un terg sense acabar. Probablement és l'edifici ferroviari més antic deis que resten 
en servei. 
Abans d'arrihar a l'estació de Montada-Reixac hi havia el petit baixador de Santa 
Colonla de Gramenet; després s'hi han situar els tallers de manteniment del material 
mohil. La fínia seguia amb les estacions de Mollet, Montmeló i Granoilers. 
5. La línia de Martorell 
Al mateix temps que el Granollers, es construid el tren de Barcelona a Molins de 
Rei. La concessió havia estat atorgada a Miquel Bergué el 28 de febrer de 1851 i,per reial 
ordre del 3 d'abril, ampliada fins a Martorell. Per construir.10 i explotar-lo es constituí la 
Compañía de tos Caminos de Hierro del Centro. L'estació de Barcelona se sit& llavors 
prop de la riera d'en Malla,a I'indret de l'actual xainfra del carrer de Bergara amb la plaga 
de Catalunya. Sembla que entra en servei el 14 de novembre de 1854.Traqat de hiaix 
damunt el pla de Barcelona, n'ha quedat la Diagonal del Ferrocarril (avinguda de Roma), 
de la placa Letamendi a la part de dalt de l'antic municipi de Sants. L'extensió de Molins 
de Rei fins a Les Coromines (Casteltbisbai) s'obrí el 10 de novembre de 1856, i va arri- 
bar a Martorell el 23 de juny de 1859. 
En el Museu del Ferrocarril, avilanova i LU Geltrú, es conserva una de les prime- 
res miquines d'aquesta compaciyia.La número 4 (Renfe 120-21 12),construida per Sharp, 
de Manchester,I'any 1853, ha romas en activitat gairebé 120 anys. Seguint els canvis de 
propietat de la h i a ,  passa I'any 1875 a la Compañía de los Ferrocarriles deTarragona a 
Barcelona y Francia (TBF 4),el 1891 a la Red Catalana de la Compañía de los Ferrocarriles 
de Madrid a Zaragoza y a Alicante @IZA 168) i i'any 1941 a Renfe. 
6. El tren de S a r r i a  
El 20 d'agost de 1847 se sol.licita la concessió d'un ferrocarril de Barcelona a 
Gracia, que no progressa. L'any 1851, a mitjan setembre,es presentaren quatre peticions 
d'ima línia de Barcelona a Sarrii. Una, proposava u11 tragat directe i ambar fms a Pedtalbes; 
les altres presentaven variants diferents per passar per Gracia i Sant Gcrvasi, i una darre- 
ra oferia la presumpció de seguir de Sarria cap alVailes. Per diverses raons I'adjudicació 
definitiva queda en suspens. Es modificaren els projectes i s'admeteren altres sol.lici- 
tuds. Finalment, 1'11 de jciliol de 1856 s'atorgava la concessió a Lluís Simon i Peray El 2 
de gener de 1857 s'iniciava I'esplanació als afores de Sarria. La Compañía del Ferrocarril 
de Barcelona a Sarrii es constituia cl 10 d'octuhre de 1858. 
L'aprovació per reial ordre del 7 de juny de 1859 del Pla Cerda de 1'Eixample 
obliga al replantejament del traqat entre Gracia i Barcelona: caldria passar pel centre del 
projectat carrer de Balmss i amb una rampa se salvaria el pas per damunt de la via del 
tren de Martorell. Els trimits administratius i el fort aiguat de la tardor de 1862 retarda- 
rcn I'obra i, sense acabar del tot els edic is  de les estacions, el 23 de juny de 1863 s'i- 
naugurava el servei del ferrocarril desarria. 
Després de la crisi financera de I'any 1866 -que provoca la fallida de la compan- 
yia- I'exploíació i la Iínia passaren a la Sociedad Anónima del Ferrocarril de Sarria a 
Barcelona (1874). Més tard, sota el control de I'empresa belga Société Générdle de 
Trammys Electriques en Espagne (1899) -accionista majoritafi- es reduí I'ampte de la 
via a 1,45 m i s'electrifich (1905). 
L'ediiici de I'estació de Barcelona estava situat on sena després el xamfri del carrer 
Pelai amb la plaga de Catalunya. Ha subsistit ñns fa ben poc,ocupat pel popular Cafe Zuric. 
Del material d'aquesta iínia s'han conservat diles miquines ténder (les número 
10 i 12), constmides entre 1887 i 1888 a Barcelona per La MaquinistaTerrestre y Marítima 
(número de fabrica 5 i 6). L'any 1905 les compra el ferrocarril de Mollet a Caldes, on 
foren renumerades (5 i 6) i hatejades amb els noms de Palau i Caldas. El 1941 passaren 
a Renfe (030-0232 i 030-0234). Es probable que siguin les primeres locomotores fetes a 
Espanya amb disseny propi. La número 5, després de trebdlar fuis al 1981 per les hulle- 
res d'Astúries, és ara al Mtiseo del Ferrocarril de Asturias, a Gijón. La número 6, fou des- 
tinada el 1942 als tallers de Sant Andreu-Arenal per remolcar vagons; després passi a 
Astúries i,finalrnent, el 1960,s'assigna a maniobres del diposit de Poblenou. Ara es mos- 
tra a1 Mnseu del Ferrocarril de Vilanova i La Geltní. 
Z La Llei General  de F e r r o c a r r i k  de 1855 
Els primers trens de la rodalia de Barcelona (Mataró, Martorell, Granollers, Sarria) g 
foren crcats i finanqats totalment per la iniciativa privada; tamhé així el del Grau de 
Valencia aXitiva i el de Reus aTarragona. A la resta de I'estat, tant el de Madrid aAranjuez 
com el de Iangreo reberen subvencions i ajudes del govern durant la seva construcció. 
L'any 1850,l'un i I'altre demanaren ajiit i l'aconseguiren per la influencia política deJosé 
de Salamanca. La discritninació financera comengava i seguiria durant molt de temps. 
Des de mitjan 1846 havien cessat les peticions de noves concessions i,a més, tot- 
hom s'adonava de I'abandonament dels projectes. Aixo provoca diversos debats parla- 
mentaris per tal de fuar el criteri a seguir: modificar la normativa o fer una nova ilei que 
regulés la participació economica de l'estat. No sorpren gaire que en uactar d'establir 
una xarxa basica, en alguns dels estudis, es prescindís d'una manera explícita delaNordeste 
Peninsular". 
D'acord amb les vicissituds polítiques, aparegueren reials ordres, decrets i fins i 
tot lleis provisionals. Finalment, després de diverses temptatives, les Corts aprovaven la 
nova Ley General de Ferrocarriles, que la reina Isabel 11 signa el 3 de juny de 1855. 
8. El ferrocarril de Saragossa, per Manresa i Lleida 
El 27 de novembre de 1852, Girona, Clavé y Cía. obtenia una concessió provisio- 
nal per construir una Línia de Barcelona a Saragossa, per Manresa i Lleida.Tot just acd- 
bada la Iínia de Granollers (1854), activaren l'obertura d'un ramal des de Montcada cap 
a SabadeU,Terrassa i Manresa. Per explotar-lo fundaren l'empresa Ferrocarril de Barcelona 
a Zaragoza. El t n m  de Sabadeíi entra en sewei el 2 de maig de 1855 i el 16 de mars de 
1856 s'itiaugurava solemnement I'estació de Terrassa, 
Mentre es treballava en aquest sector, el govern tramitava la Ley General de 
Ferrocarriles de 1855. La nova llei fwava les condicioiis per obtenir ajuda economica i 
suhvencions de I'estat en la construcció de les p n s  Iínies. Un grup de propietaris i 
comerciants de 1'Alt Aragó s'havia interessat pel trasat i la continuitat de la Ihia dins la 
zona aragonesa. Establiren relacions m b  el Banc de Barcelona,fundat pcr Manuel Girona 
iAgrafe1,principal accionista del tren de Granollers. En resulta una estreta col.laboració 
i la constitució de la Compañía aragonesacatalana del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona, 
a la qual el govern, per reial ordre del 6 de juliol de 1855, atorga una subvenció i la reva- 
lida de la concessió. El tren arriba a Manresa el 18 de juliol de 1859, a Lleida 1'1 de maig 
de 1860 i a Saragossa el 18 de setembre de 1861. 
Una de les locomotores amb les quals s'estrena el ramal de Montcada aTerrassa, 
es conserva al Museo Nacional del Ferrocarril, a Madrid. L'any 1864 havia estat traspas- 
sada a la Línia delTardienta a Huesca, on serví durant molts anys, fins que fou venuda a 
la Compañía de Industrias Agrícolas, que la destina a maniobres dins I'apartador de la 
sucrera d'Aranda de Duero. És d'un sol eix motor, amb rodes d21,65 m de diimetre. 
9. L'Estaci6 del Nord (Barcelona-Vilanova) 
A la primeria,de Montcada a Barcelona les dues companyies utilitzaven les matci- 
xes vies del tren de Granollers.L'extensió fins a Manresa i I'increment de les circulacions 
varen dura l'estabiiment d'un conveni pel qual la societat del tren de Granoilers cedia 
a la del de Saragossa I'ús de la meitat de les instal.lacions, de les obres de fabrica, de les 
cstacions i dels terrenys,per tal d'establir vies independents entre Sant Andreu i Barcelona. 
L'arribada a Saragossa i la interconnexió amb les línies de Pamplona i Alsasua, i de retruc 
amb les de Madnd i París, dugué el Saragossa a la necessitat de tenir una estació termi- 
nal propia. 
L'any 1859, les gestions s'encaminaven a I'obtenció d'uns terrenys amb fasana al 
Pla del Palau, per construir-hi un edifici destinat al servei de viatgers. L'oposició de 
I'Ajuntament de Barcelona a I'entrada de les vies dins el tcrritori de ia ciutat porta a situar 
la nova estació a I'extrem del terme municipal de Sant Martí de Provengals, en un tloc, 
prop del Portal Nou, on ja s'havia previst situar el trjfic de mercaderies. El ramal d'ac- 
cés des del Clot, la forquüia de vies i les diverses instal.lacions, s'inauguraren el 21 de 
marg de 1862. 
En un principi, el conjunt (1'Estació del Nord) es configura com una estació de 
pas amb dues edficacions paral.leles. La principal, amb la fasana exterior orientada cap 
a llevant enfront &un espai destinat a la circ~ilació de carruatges, es dedicava a oficines 
i al sewei de viatgers; l'altra es reservava per a les mercaderies. 
L'edit-ici principal, projcctat per I'arquitecte P AndrCs i Puigdoller, consta de tres 
cossos. El ceiitral, Ileugerament avanqat, esta coronat per un frontó cumifini d'estil isa- 
beií,on s'encabiren el reuotge i dues escultwes que simholitzíiven la indústcia i el comerq. 
Contenia un ampli vestíbul gairebé quadraiigular, on hi hagué les taquilles de despatx 
de bitllets, el semei d'equipatges i els passos a I'andana i a les diverses sales d'espera 
situades en els cossos laterals. Aquests mostren una porxada corredissa amb terrasses a 
nivel1 del primer pis, que donen a I'edifici tot l'aspectc de les primitives estacions ferro- 
viaries del nord d'ltalia. 
Segoiis la memoria del projecte, la construcció fou feta "a l'estil de Barcelon;tn, 
amb murs de pedra picada, arestes de pedra en els socols de les obertures i maó en les 
terrasses i en les parets més prinies. 
L'any 1864, tot el conjilnt fou lleugerament reformat per I'arquitecte Francesc de 
Paula delvillar i Carmona,el qual modifica pan dels edificis pcr adaptar-tos a les iiecessi- 
tats provocades per l'increment dels passatgers. L'any següent,l'enginyer Miguel de Bergne 
redactava un projecte per cobrir parcialment les andanes i les vies. El 1880, I'enginyerA. 
Brianez modificaria diverses instal.lacions per solucionar e1 movimeiit de mercaderies. 
La reforma més important correspon a i'any 1912. Fou obra de Demetri Ribes i 
Marcó (1875-1921),arquitecte titular de la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte 
de Esp&a,autor de la monumental estació de la ciutat deValencia.Va consistir en la unió 
dels dos edificis existents per un extrem, convcrtint el conjunt en una veritable termi- 
nal en forma d'U. 
Mitjanqant la construcció de dos pavellons es genera una gran area froiital de 
vidre,amb faqana al carrer de Napols. Foil destinada a vestíbul i s'hi traslladaren tots els 
serveis de viatgers. Les andanes i el conjunt de les vies es cobriren amb itna vasta cober- 
ta metal.lica vidrada. Una notable escalinata ocupa l'espai de I'antic vestíbul. Els pisos 
s'habilitaren per a instal.1ar.hi les oficincs i altres serveis de La companyia.Cal remarcar 
la factiici dels enteixinats,la utilització de la rajola de cer2mica decorada i del vidre glaqat 
i, en general, la decoració d'estil moderiiista tarda dels nous espais creats. 
Després del soterrament de les vies de la Meridiana (1962) I'estació foti ciausu- 
rada el 24 de setembre de 1972. Actualment la naii central i i'ediiici principal estan dedi- 
cats a activitats esportives. L'edifici de mercaderies ha estar remodelat i serveix d'esta- 
ció terminal d'autobusos. 
10. Probngaments de ú z  xarxa radial barcelonina 
Per concessió del 26 d'abril de 1851, la societat del Camino de Hierro del Este, 
propietaria del tren de Mararó, va emprendre les obres de prolongació de la Iínia cap a 
Areiiys de Mar. L'oposició dels propietaris de barques de pesca, varades a la platja de 
Mataró, obstaciilitza els treballs i retrassa la construcció del tram. Finalment, vensudes 
les dificultats, el carril pogué iiiaugurar el servei finskenys el 10 de gener de 1857. En 
i'etidemig, es reforqaren els poiits i les instal.lacions de tot I'antic recorregut, que en 
alguns llocs evidenciaven una certa provisioiialitat. 
Després de tiaques disputes entre la companyia del tren de M~taró i la del Gcmollers 
(que preteiiien cadascuna obteiiir la concessió per arribar fins a Girona), per imposició 
governativa hagueren de prolongar les respectives Iínies fins a conRuir en la Rambla de 
Santa Coloma de Farners, l'actital estació de Maqanet de la Selva-Mafanes (L'Empalme). 
A partir d'aquest enuoncament podrien construir i explotar conjuntament una sola línia. 
E1 tren d'Arenys de Mar arribava aTordera el 3 de desembre de 1859; el de Granollers, a 
la Rambla de Santa Coloma el primer de setembre de 1860. Com era previsible, tot I'en- 
renou acaba en la fusió d'ambdues companyies que tingué efecte el dia 1 de gener de 
1861. La nova societat s'anomena Compañía de los Caminos de Hierro de Barcelona a 
Gerona. La jiinció d'ambdues línies es féu el primer d'agost de 1861 i s'arriba a Girona 
el 3 de mar$ de 1862. 
La dinamica constructiva impulsa I'obtenció de concessions per perllongar la via 
fins a Figueres i la frontera francesa.Tot just aconsegiiides (181863,IO-5-1864),1a socie- 
tat canvia de nom: ara es diria Compañía de los Caminos de Hierro de Barcelona a Francia 
por Figueras. Per I'octubre de 1863 comencaven les obres de la prolongació; al cap de 
poc teinps, pero, s'aturaven per manca de financament. Patien les conseqüencies del 
crac economic que provoca, l'any 1866, l'ensulsiada del credit catala a la Borsa de 
Barcelona. 
Per I'altre costat, la Compañía del Ferrocarril de Barcelona a Martorell (adscrita 
aleshores al cercle de les influencies del polític Pasqiial Madoz) adquiria el 14 de juliol 
de 1861 els drets que els senyors G m  i Ceriola tenien des de 1859 per fer tina Iínia de 
Tarragona a Martorell, i passk a denominar-se Compañía del Ferrocarril de Tarragona a 
Martorell y Barcelona. La prolongació pervilafranca del Penedes, Sant Viceng de Calders, 
Altafulla iTarragona entra en servei el 15 d'abril de 1865. 
La inestabilitat política de i'estat espanyol @evolució de Setembre de 1868,Amadeu 
de Savoia, Carles VII, Primera República, Restauració) i, sobretot, la depressió economica 
soferta per I'estalvi catala amb la reforma monetaria de 1868, mantingueren les dificul- 
tats en el financament de les obres empreses per les companyies ferr0vi:drit.s catalanes. 
Malgrat I'ajut del govern (obtingut I'any 1870 per gestió dels diputats Víctor 
Balaguer i Francesc Pi i Margall), la societat del tren de Franca s'hagué d'empenyorar 
amb el Crédit Mobilier dels germans Péreire de París (1872). La compromesa situació 
resultant pogué ser finalment resalta amb un conveni entre el Crédit Mobilier i les com- 
panyies cocessionaries delTarragona a Martorell i del Girona a Franca. El novembre de 
1875 es fusionaven les empreses i neixia la Compañía de los Ferrocarriles deTarragona 
a Barcelona i Francia VBF). 
La nova companyia (esperonada pels Péreire, promotors de la Compagnie des 
Chemins de Fer du Midi) emprengué de seguida les obres del prolongament cap a la 
frontera francesa.El10 de juliol de 1876,en presencia del capita generalArsenio Martínez 
Campos (I'bome de La Restauració), comen@ fa perforacio de la foradada internacional 
sota el Col1 dels Belitres,a Portbou.El30 de setembre de 1877 el tren arribava a Figueres, 
el 20 de gener de 1878 s'inaugumva el tram fins a la frontera i el 15 de maig un exprés 
unia Barcelona amb Cervera de la Marenda. El primer servei combinat entre Barcelona 
i París tingué lloc el 20 d'agost del mateix any 1878. 
La junció de les Iínies de Mataró i Granollers a la Rambla de Santa Coloma de 
Farners comporta la utilització conjunta d'una sola estació a Barcelona, Una via enllafa 
el tren de la costa amb I'estació del de Granollers, que des de llavors es coneixeria com 
I'Estació de Franqa. L'antiga estació del Portal de Don Carlos a la Barceloneta es destina 
al servei de mercaderies. 
A I'entorn de 1875,les obres d'urbanització dels carrers de I'Eixample ponaren 
I'enderrocament de I'estació de la Riera d'En Malla i la supressió de les vies del MartoreU 
dins el terrnc municipal de Barcelona. La companyia delTarragona, Barcelona i Franqa 
necessitava enllaqar I'estació de Sants falesliores terminal delTarragona) amb 1'Estació 
de Franca per donar continuitat a les seves 1ínies.Tot i que una reial ordre del 28 de 
desembre de 1870 resolid I'enllaq amb una via pel Paral.lel i pel moll adossat a 1;s Muralla 
de Mar,que a més servís les instal.lacions del port de Barcelona (Uavors en construcció), 
I'empresa delTBF proposa una línia de superficie pels carrers &hago i aarina, tal com 
havia estat projectat i'any 1859 en el pla Cerda de 1'Eixample. 
Un gmp financer presidit per Francesc Guma i Ferran havia obtingut per llei de 
1'1 de gener de 1877 la conccssió d'un ferrocarril que, sortint de Valls i passant per 
Vilanova i La Geltní, arribes a Barcelona. L'estació terminal se situaria en terrenys de les 
hortes de Sant Bertran,prop del Portal de Santa Madrona, i s'estava treballant en les fora. 
dades de les costes de Gard.  La Sociedad Anónima de los Ferrocarriles devkffls aV3ianiteva 
y Barcelona interposi recurs contra la proposta de IaTBF i va oferir la construcció de 
I'obra "haciendo circular el trazado por la falda exterior de la montaña de Montjuich, 
dirigiéndose a la estación de Francia por medio de un viaducto, trazado que,entre otras, 
tiene ia ventdja de salvar todo el Ensanche". 
Finalment, per una reial ordre de 17 de desembre de 1881, s'aprova a favor de la 
TBF la unió a través dels carrers d'iiragó i Diagonal,"n~odificando la rasante del trazado 
en la calle deiiragón en forma que el ferrocarril circule en zanja durante este trsryecto, 
cruzando el Paseo de Gracia mediante un túnel que deje a este Paseo toda su actual 
anchura' 
L'enllaq s'inaugura el 25 d'octubre de 1882, per bé que un tren de mercaderies 
procedent de la frontera amb desti apSarragona ¡Valencia, ja Iii passava el dia 30 d'agost 
d'aquell mateix any. 
12. La línia de Reus, Vulls I Picumoixons 
Amb la inauguració del trajectc de les Hortes dc Sant Bertran aVilanova i La Geitní 
per Can'hnis, el Prat de Llobregat, Gava, Castelldefels, Garraf,Vallcarca i Sitges, el 29 de 
desembre de 1881 la Sociedad Anónima de los Ferrocarriles de Valls a Villanueva y 
Barcelona completava la xasxa radial de Barcelona. 
El perllongament per Calafell, Vant Vicens de Cülders, Roda de Be& i Valls, fms a 
Picamoixons; la concessió d'una I d a  de Madrid a Roda de Bera i la compra dels drets 
de la Compañía de los Ferrocarriles Carboníferos de Aragón sobre les línies de Saragossa 
a Escatró i de Val de Zafin a Gargallo, motivaren I'ampliació de la societat del tren de 
Vaiis, que llavors passa a &se Compañía de los Directos de Madrid a Zaragoza y Barcelona 
(5-1 2-1881). 
L'any 1886, la Compañía de los Directos féu fallida i la delTBF es va fer carrec de 
l'explotació de les seves línies. Després I'absorbi (1-4-1887), tot reprenent les obres en 
curs del tram de Reus a Casp, de la Iínia de Roda de Beri.Immediatameiit, perb,es cons- 
truí un ramal entre el Prat de Llobregat i Sants e a  Bordeta) que entra en servei el 15 de 
juny de 1887.Totes les Iínies que sortien de I'entorn barceloní quedaven, així, enllaga- 
des. 
La companyia del tren de VaUs introduí a la península (i gairebé a tot Europa) el 
material mobil america. Per la linia de Vilanova circularen els primers comes llargs de 
passatgers amb plataformes als extrems i passadís central (i3ariand-Hollings), muntats 
damunt carretons de quatre rodes (bogies).Servirien de prototip dels classics comes del 
tren de la costa. 
Les locomotores foren subministrades perla casa Rogers Locomotive and Madrines 
Works, de Paterson (NovaYork,USA). Equipades amb apartavaques i xemeneia apagaei 
purnes, eren les típiques dels trens de I'Oest nord-america. La singularitat del material 
escollit ve reflectida pel fet que es va emprar la seva imatge per il.lusuar els bitllets de 
500 pessetes del Banc d'Espanyd,de I'emissió de 1'1 de jllliol de 1876. 
13. Implantaci6 de les companyies generals (Nord-MZA) 
Novament els afers ferroviaris movien abundants capitals a la Borsa i el Borsí de 
~arce1ona.É~ I'epoca (18761896) tan ben descrita per Narcis Oller en la novel4a La febre 
d'or, que s'acabaria amb el daltabaix de les cotitzacions en el transcurs de I'any 1898. 
També 6s I'epoca de la gran escomesa de les companyies ferroviaries generals espanyo- 
les del Nord i MZA (darrere de les qi~als hi havia respectivament les banques franceses 
dels Péreire i dels Rothschild) contra les empreses locals catalanes. 
Pd Compañía de los Caminos de Hierro del Norte de España (Nord) s'annexiona 
el 1878 la del Pamplona-Saragossa-Barcelona per Lleida; el 1881, la del Lleida-Reus- 
Tarragona. El 1886 firma amb la Sociedad del Ferrocarril y Minas de San Juan de las 
Abadesas I'opció de compra d'una I í a  de GranoUers a les mines de carbó de Surroca i 
Ogassa, que inclo'a el dret de construir un ferrocarril de Sant Martí de Provencals a 
IAlerona. 
La fmia, entre Canovelles i Vic, havia estat inaugurada el 14 de mar$ de 1876 i el 
17 d'octubre de 1880 entrava en servei el trarn deVic a Sant Joan de les Abadesses. Des 
del 10 d'abril de 1883,un ramal de l'estació de Les Franqueses a I'estació de GranoUers 
del tren de Franca permetia passar els vagons de mineral procedents de les mines de 
ToraUes a la xarxa general. 
La prolongació des de Canovelles fins a Barcelona (el tren de Sant Martí de 
Provengals a Uerona) s'establia el 10 d'abril de 1886.En aquest afer intervingué de mane- 
ra decisiva la Sociedad General Catalana de Crédito y Fomento, una financera barcelo- 
nina que havia participat en diverses empreses ferroviaries catalanes i el 1884 ja havia 
adquirit el ferrocarril de MoUet a Caldes de Montbui. 
La companyia del Nord es féu carrec de I'explotació de la Ihia I'any 1888. El 1896 
assumiria la Liquidació de tots els béns de la societat propietaria de les mines de Sant 
Joan de les Abadesses. La legalització del traspis de les concessions i la fusió defítiva 
amb el Nord no tindrien lloc fins a l'entorn de 1902. 
Paral.lelament,la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante 
(MZA) s'afrontava amb la delTBF pel monopoli de les comunicacions entre Barcelona i 
Madrid. ia pugna nasqué arran de I'annexió de la Compañía de los Directos. Llavors la 
TBF hagué de fer diverses concessions i arranjaments, tant amb el Nord com amb MZA. 
Fou una situació vacil.lant que a la llarga afavoria el joc de les dues companyies que pre- 
tenieti el control del transport dins la regió catalana. 
Una guerra de preus encesa entre Nord i MZA per dominar el trafrc entre Aragó 
i Cataiunya provoca l'extinció del conveni d'ús de les instal.lacions de la Iínia de GranoUers 
pel tren de Saragossa. Ara, la companyia del Nord ho podia suplir amb el nou ramal del 
tren de Sant Joan de les Abddesses, csplanat damunt la superficie de la projectada Via 
Meridiana. 
A la dareria del segle, la greu situació economica del país (guerres colonials de 
Cuba i Filipines) dificultava la captació de capital en el mercat borsari barceloni. A con- 
seqiiencia de les despeses extraordinaries ocasionades per la constricció de la Iínia de 
Reus a Casp (foradada de L'Argentera), IaTBF incrementa I'endeutament a través de les 
horses estrangeres. Per atendre el pagament dels interessos de les obligacions, el 15 de 
maig de 1891 signava secretament a París, sota I'akopluc de la banca Rothschild, les 
bases d'un acord pel quai MZA seria acreedor hipotecari. 
L'any 1897,laTBF es troba acardda a la suspensió de pagaments. MZA aprofitaria 
la crisi per assolir l'annexió de la companyia: a la fi absorbiria IaTBE Lafi~sió fou ratiñ- 
cada el 27 de gener de 1899, amb efectes retroactius al primer de gener de 1898. Un cop 
digerida I'operació financera, MZA passa a explotar de forma independent la xarxa de 
laTBF, sota el nom de MZA Red Catalana. Aiio duri fins l'any 1925. 
14. Millores en elprimer quart del segle XX 
L'absorció de laTBF va portar Eduard Maristany i Gibert (1855-1930) a la direc- 
ció de la Xarxa Catalana de la MZA. Enginycr de camins, nét de Manuel Gibert (un dels 
promotors del tren de Mataró), elabori tot seguit un estudi de les d o r e s  que calien 
per adequar la xarxa a les necessitats del moment, tant per augmentar el transport de 
mercaderies, com el de passatgers de la Oanlieu (rodalid). 
El dia 1 de julio1 de 1902 entrava cn servei el baixador del passeig de Gracia 
(I'Apeadm), construit ripidament segons un projecte en el que intervingueren els engin- 
yers Rafe1 Coderch (cap del servei de via i obres) i Esteve Suñol,i els arquitectes Salvador 
Soteras (titular de la companyia) i Francesc Soliguer (ajudant d'obres). El 1905, s'acaba- 
va I'estdció de mercaderies del Bogatell. El 1908 s'instalkiva la doble via des del Masnou 
a Mataró i poc després quedava enllestida la ünia del Port de Barcelona, des del Poblenou 
a CanTunis per la Barceloneta i el Morrot.L'any 1917, suprimida I'estació de les Hortes 
de Fant Bertnn, es traslladaven els serveis de mercaderies a la gran estació del Morrot, 
esplanada damunt terrenys guanyats al mar (moll de Costa).D'aquesta epoca són td intro- 
ducció de I'enclavament electric per palanques, del blocatge automiltic i de la mecanit- 
zació del moviment de vagons; millores tecniques molt avangades en aquel1 rnoment. 
Perla seva banda,l'any 1904 cntrava de director adjunt a la companyia del Nord 
Felk Boix i Merino (1858-1932), enginyer de cdmins nascut a Barcelona, que el 1908 
seria promogut a director general. 
A I'entorn de 1911, el Nord instal4ava la via doble fms a Manresa, habilitava un 
apartador al Clot, construia els tailers de Sant Andreu i esplanava una estació a la bihrr- 
cació de Montcada. El 1918 entravd en servei la pan remodelada de l'antiga estació del 

Saragossa (I'Estació del Nord) on s'anaren ampliant les vies de carrega per al t rZ~c  de 
mercaderies, fms gairebé la placa de les Glories Catalanes, obrint-hi diversos accessos 
des de la carretera de Ribes. 
A diferencia de I'epoca anterior, marcada per les barailes d'ambdues companyies 
per tal d'absorbir les empreses ferroviarics d'Aragó, Catalunya i Valencia i les disputes 
de cadascuna per endur-se el que podia del trafic de I'altra, s'entri Uavors en un peno- 
de de boua entesa i d'ajuda mútua. 
La Guerra Europea (1914-1918),pero, transtorna les bones expectatives del trms- 
port ferroviari. A un excés de la demanda seguí la crisi economica per l'encariment del 
carbó i de les altres despeses de I'explotació. Per tal de mantenir l'equilibri de les com- 
panyies i poder miliorar les itistal.lacions, sense que calgués augmentar excessivament 
ets preus del transport, el govern aprova oli seguit d'acomptes (plans Cambó i De La 
Cierva) que desembocareti en la creació d'un Consell Superior Ferroviari. 
Amb I'ajirt dels acomptes, la MZA emprengué les obres de posar en trinxera la 
resta del carrer d'Aragó, efecte de I'agregació dels municipis del pla de Barcelona de 
1898. Al mateix temps es modiftcava I'estació de Sants, tot habilitant convenientxnent 
les instal-lacions pera la recepció d'animals vius destinats al sacriftci en el proper escor- 
xador, i es preveia reformar I'edifici de viatgers. Aquestes obres s'anaren alentint per- 
que l'Ajuntament decidí la urhanització de I'entorn i el soterrament de les vies per creuar 
fa carretera de Madrid (carrer de Sants). El baixador de passatgers es construiria de nova 
planta I'any 1932, segilint un projecte de I'enginyer Eduard Petxés, cap del servei de via 
i obres. 
A I'entorn de I'any 1875,laTBF havia ampliat I'antiga estació del Granollers amb 
terreny del glacis de la Ciutadelia, cedit per I'Ajuntament. Aprofitant I'avinentesa de 
I'Exposició Universal de 1888,l'accés del carrer de I'Ocata s'havia mudat a la nova fa~a-  
na del passeig de I'Aduana (avinguda del Marques de I'Argentera), obert feia poc. 
Malgfiit les diverses i successives reformes, els edifrcis de I'estació anaren que- 
dant obsolets. El 1913,Foment del'ikebail Nacional (la patronal dels industrials catalans) 
en demanava I'"adecentamiento,por el espectáculo detestable que ofrecen y que ha sido 
objeto de muchas quejas por parte del público,autoridades y entidades,para quienes es 
impropio de una capital como Barcelona,con 600.000 habitantes, tener una estación en 
esas condiciones". 
Aleshores s'estava planejant I'Exposició Internacional d'lndústries Electriques,de 
la qual foren nomenats comissaris Joan Pich i Pon (alcalde de Barcelona) i Francesc 
Cambó (cap de l'oposició), i director I'arquitecteJoan Rubió. Es demanava "una nueva 
estación inonumental al nivel de las mejores del extranjero como requiere fa importan- 
cia de la ciudad y la intensidad de la vida comercial e industrial de la región". 
De moment, MW acorda seguir endavant amb un avantprojecte que havia ela- 
borat I'arquitecte municipal Pere Falqués i Urpí el 1907. Aquest pretenia el desplaca- 
ment del passeig del Cementiri (avinguda del Doctor Aiguader) i construir una estació 
elevada amb la facana de dues plantes alineada amb la del Govern Civil del Pla del Palau. 
Així s'unificarien ets terrenys de I'actual estació de Fransa amb els de I'antiga estació del 
Mataró i I'elevació de la plataforma de l'estació resoldria el problema del desguas del 
Rec Comtal. A més a més, permetria el pas per sota i ampliaria la comunicació de la 
Barceloneta amb la ciutat. La Guerra Europea i les seves seqüeles retardaren la convo- 
catoria de YExposició i ajornaren la reaiització del projecte. 
Durant el directori militar de Primo de Rivera (1923-1929) s'instituí el Consejo 
Superior de Ferrocarriles, de caricter molt més intervencionista que no pas l'anterior 
ConseU Ferroviari.Es decreti I'auomenat Estatuto Ferroviario de 1924 i es crea la Deuda 
Ferroviaria, per poder disposar de capital destinat a la renovació d'infraesuuctures i del 
material mobil. 
La Dictadura també s'apropia del projectat certamen industrial i el va transformar 
en I'Exposició Internacional de Barcelona,que s'uiauguraria el 1929 conjuntament amb 
la Iberoamericana de Sevilla. Per faciiitar la concurrencia a ambdues manifestacions s'es- 
tablí el Sevillano, un tren exprés que uniria les dues capitals i que ha durat fins afs nos- 
tres dies. Aixo motivava la renovació dels ediftcis de les estacions terminals. 
A Barcelona, malgrat la publicació &un informe blasmant I'estació de Franca 
("orientada casi diametralmente opuesta a la dirección con que llegaba a eUa el trazado 
de la línea, lo que obligó a establecer el acceso en curva cerrada comprendiendo un 
ángulo de cerca de 180' y a limitar el elemento recto de las vías de andén a poco más 
de cien metros"), la imminkncia de la mostra no permetia fer gaires canvis en la sevd 
estructura. 
Ja a I'entorn de 1920, pels greus problemes economics i administratius que com- 
portava,MZA havia optat per renovar els edificis i les instal.lacions, tot prescúidint de la 
projectada uuificació amb els terrenys de I'altra banda del passeig del Cementiri (on es 
construirien l'edifici de la Divisió Electrica, 1'Economat i els Tallers). Per al bastiment 
principal, el 1922 s'havia convocat un concurs particular d'avantprojectes. 
Entre 1924 i 1926 s'emprengueren les obres de renovació de I'estació de Franca. 
S'escoUí un projecte de l'arquitecte madrileny Pedro de Muguruza i Otaño (1883-1952). 
Les edificacions formen un conjunt rnonumentalista,modern i classic alhora,forca adap 
tat a I'entorn. La decoktció del restaurant i del magne vestíbul, s'encarregi I'any 1928 a 
I'arquitecte Raimon Duran i Reynals. L'edifici del sewei de títols, caixa i comptabüitat, i 
el pavelló del servei sanitari, són obra de l'enginyer Eduard Perxés. La part més iuteres- 
sant del conjunt és I'estructura metil.lica de la doble nau de coberta de les andanes, 
construida per La MaquiuistaTerrestre y Marítima, segons nn projecte de I'enginyer 
Andreu Montaner i Serra. 
Mentrestant, la companyia del Nord electrificava amh corrent continu a 1.500 
volts les seves Iínies de Barcelona a SantJoan de les Abadesses (1928) i de la bifurcació 
de Montcada a Manresa (1929).Tarnbé signava un conveni amb I'Estat per tal d'explotar 
el ferrocarril transpirinenc de Ripoll a Puigcerda (inaugurat el 1922 amb tracció de 
vapor), que va electritlcar el 1929. 
1 6  El Metro Transversal 
El MetroTransversal es constrni segons un projecte que datava de 191 2. Ideat per 
I'enginyer Fernando Reyes i Garrido coma Ferrocarril Subterráneo de Sur-oeste a Nord- 
este, bavia de ser un enl la~ ferroviari entre la Iínia de Sants (La Bordeta) de la MZA i 
YEstació del iiiord,passant per la playa de Catalunya.El 17 de desembre de 1920 es cons- 
titula la societat anonima del Ferrocarril Metropolitano de Barcelona (Transversal), cre- 
ada per un grup financer afi a la Banca Marsans, i per mitja de Gonzalo de MüUer n'a- 
conseguí la concessió. Les obres, dirigides per I'enginyer EsteveTerrddes, s'iniciaren el 
mes de febrer de 1923. La línia, des de La Bordeta a la Ronda de la Universitat (plaga de 
Catalunya), s'inaugurj el 10 de juny de 1926. S'electrifica per tercer carril amb corrent 
contínu a 1.500 volts. 
D'acord ainb les bases aprovadts per iin reial decret del 22 de dese~nbre de 1928, 
la societat del MetroTransversal cedí a la companyia del Nord la construcció d'iin tram 
del metropolita -i el dret d'instal.lar-hi un ramal del ferrocarril- des de I'estació termi- 
nal fiis a la placa de Catalunya. L'estació del tren elite en servei el primer de juliol de 
1932, així com el prolongament de la Iínia del metro fins a 1'Arc deTriomf i Marina, que 
fou inaugunt el primer d'abril de 1933 corijuntament amb I'estació BorcletaSanta Eulalia 
que servia el barri de LaTorrassa a L'Hospitalet. 
17. Els anys de la Guerra Civil 
Primemment els fets del 6 d'octubre de 1934 i,sobreiot, la Guerra Civil de 1936 
a 1939 causaren grans estralls a la xarxa ferroviaria catalana. En certa manera, l'explota- 
ció s'atornitza per ünies i seccions.La gestió passa de les mans deis comites d'obrers a 
les unitats militars de ferrocarrils. Algunes locomotores i diversos cotxes s'adaptaren als 
usos militars (trens blindats, trens sanitaris). Per I'efecte dels bombardeigs s'hagueren 
de reconstruir ponts, estacions i diversos tracats. Es perdé gairebé la nleitat del material 
mobil i la resta queda en un estat molt precari. 
Per raons d'estrategia s'iniciaren les obres d'uuir els túnels del tren de Sarria amb 
els delTransversal. L'any 1929,en el contrdcte d'explotació de la ünia de LaTor de Querol 
a Ripoll -signat entre 1'Estat i la companyia del Nord- es preveia la conversió d'aquesta 
Ifflia a I'ample internacional.En virnit d'una reial ordre del 18 de juliol de 1928 -per ini- 
ciativa de I'acabat de crear Consorcio del Puerto Fmnco de Barcelona- se I'bavia esco- 
Ilida per ser la comunicació ferroviaria més curta amb París i arnb els ports de I'Atlantic. 
En el projecte, també bi entraven la línia de Sant Joan de les Abadesses, les del tren de 
Sarrik (Ferrocarriles de Cataluña, SA) que serviria les indústries deTerrassa i Sabadell, i 
un ramal fins a la zona del Port F m c .  Amb les aportacions de l'estat i el beneplacit de 
la Compagnie des Chemins de Fer du Midi, la companyia del Nord havia empres les obres 
el mateix any 1929. Es canviaren alguns ponts, es reforydren les estructures i el 1934 es 
treballava en el sotermment de la via perla Meridiana. Dumnt la Guerra, els túnels en 
construcció d'aquest sector foren utilitzats com a refiigis antiaeris. A la tardor de 1938, 
a I'indret de I'actual estació del metro de Sagrera, un aiguat sobrevingut en el tmscurs 
d'una alarma aeria ocasiona un elevat nombre de morts. 
18. La creacid i els primers wenta anys de Renfe 
A I'acabament de la Gumd,I'exercit vencedor s'havia incautat de tots els ferroca- 
rrils. Per resoldre la situació legal es dicta la Uei del 8 de maig de 1939,en virtut de la qual 
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Siipriniides Ics antigiics conipaiiyirs. es reh;itejarrri les estacioiis per rshorcir- 
iie el nom. L'Estaci6 de Fr.iiiq~ s'enomcni Rarc~loiia-Término: I:i del Nord. B;ircclon;i- 
Vil;iiiova (1x1 nom (le la p rope r~  :iringiid:O: les diles de S:int Andreii. l:i del Nord. S;in 
AiidrCs-Areii:il (pcl veí c:lrrcr de <:oiicepciiin Arenal) i S:in Andrks-<:onda1 (per la pro- 
peni SCqiiia <:omtil). 
Amh niotiii del centenari cIeI ferrocarril. s'encirrcgi a ki ,Mac]uinistalerrestti y 
Miiritini;i i Materi:il y <:onstruccii~iies. SA iina replica del tren de Matarii: el Tren del 
<:entenario. qiir fcii el recorregitt ;i I'estil del viatge in;iiigiir.il. El 29 cl'octiihrr de 19-i8 
entni\,:i en servei I'rlectrificaciii d';iqiiesta linia amh corrcnt contiiiii a 1.500 volts, qiie 
h~i i  iiia de les prinieres millores rrals de la Zon:i. Més endavant. s'aniri;! electrific:irit la 
rest:i de II x:irxa catalan:~ de rodalia. conipletada el 1965 anih h iiiiific;iciii de la tensiii 
a t>.(n)o volts. 
Celectriticació pernietc; I'ac:ihat de I:i cohcrtiira de la trinxera del carrrr d'Ar.ipii 
i el silterrarnent del hiix;iclor de hsseig de <;ricia. in:iiigiirats el 1960. El primer d'agost 
de 106-1 s'estrrnava I'rstaciii de Cercankis (Rodalirs), sitii:ida oii h;ivi;i estat el servei de 
merc:ideries a gran velocitat de I'Est;iciO de Fraiiqa. lln PI:iii Gcnerzil de Reroiistnicci6n. 
inicLit I'aiiy l<)'lO.servi prr renovar riils i I:i maior pan del material mi~hil. 
19. El Qurrri Pln Nacional de Dt.senr~olrrpnnr~.trI Econdmic 
A I'entnrn de I'any 1968.els canvis polítics opemts en I'ccliiip cliie diiia I;i clirer- 
cio de I'estnt motivaren canvis en la direcciii de Renfr. L'entrida en vigor del <:u:irto 
1'I:in Naeion;il de Deh;irrolli~ Econiimico porti uii cappir:iment en l'orientaci<i de I'ex- 
plotació ferroviaria: la supressió de Iínies considerades antieconbmiqiies i remode- 
lació de les restants. Dins la ciutat de Barcelona es feren tot un seguit de modifica- 
cions. 
Seguint projectes anteriors que havien quedat paralitzats,el30 de maig de 1970 
s'inaugurava I'enllag subterrani del carrer d'Aragó amb I'estació de la Sagrera; el 1972, 
I'enllag de superficie en doble triangle, de I'estació del Poblenoii a les de la Sagrera i de 
SantAndreuComta1,així com un ramal des de SantAndreu-Comtal a Montcada-Bifurcació 
inaugiint el 13 de setcmbre. 
L'estació Barcelona-Vilanova es clausura el 24 de setembre de 1972. Abans s'ha- 
vid establert un enllag subterrani entre l'estació de 1'Arc deTriomf i l'estació del Clot, 
en el qual es construí un baixador (indcabat) amb la idea que substituiria i'antiga Estació 
del Nord i la d'Arc deTriomf El 21 de desembre de 1972 fou inaugurat el nou baixador 
de Clot-Aragó i I'enllag subterrani amb 1'Estació de Franga. Al mateix temps se supri- 
mien les r í e s  de superfície de I'entorn de la plaqa de les Glories Catalanes, els tallers i 
I'antiga estació del Clot del cdrrer deis Escultors Claperós,i els serveis i les instal.lacions 
del carrer d'Hernán Cortés. 
El 13 d'agost de 1973 s'acabi el soterrament de I'avinguda de Roma i de I'esta- 
ció de Sants. El 15 de juliol de 1975 entrava en servei una nova línia des de I'estació 
de Sants a I'Aeroport del Prat,i el primer de juny de 1979,l'enllag de I'estació de Sants 
amb la de la plaga de Catalunya. El 30 de setembre de 1979 s'inaugurava oficialment 
la nova estació Barcelona-Sants-Central conjuntament amb el centre d'entreteniment 
de Can Tunis. 
20. L'explotacid actual de la xarxa de via ampla 
La transformació del regim polític de I'estat i ,  sobretot, després de I'admissió 
d'Espanya dins la Comunitat Economica Europea el 29 de mar$ de 1985, les directrius 
emamdes de Brussel.les forgaren una revisió de tot el sistema estatal de gestió de l'ex- 
plotació ferroviaria. 
El 31 de juliol de 1987 el Boletín Oficial del Estado publicava la nova Ley de 
Ordenación delTransporte Terrestre que derogava -entre altres disposicions- l'antiga 
Ley General de Ferrocarriles i la Ley de Policía de Ferrocarriles de l'any 1877, encara 
vigents. Ara, la funció de Renfe només seria I'explotació de la xarxa anomenada Red 
Nacional Integrada, propietat exclusiva de I'Estat. 
Les condicions estipulades en el Plan dc'li.ansporte Ferroviario, aprovat pel 
Consell de Ministres el 1987, forcn l'objecte d'un Contrato-Programa Estado-Renfe, 
subscrit per regir durant el quadrienni de 1988 a 1991. E1 29 de juliol de 1991, el Consell 
Economic de la Comunitat Europea formula el Directori 91/440,sobre I'autonomia de 
les empreses i la liberalització del transport ferroviari. Amb la Ley de Acompañamiento 
de los Presupuestos Generales del Estado para 1998, I'estat espanyol s'hi ha adaptat 
plenament. 
L'any 1993, a proposta del Ministerio de Obras Públicas yTransporte, s'aprovi el 
Plan Director de Infraestructuras, que allibera Renfe de les carregucs per obra nova. 
Conseqüenunent, Renfe elabora un Plan Estntégico,que reparteix I'explotació en Unidades 
de Negocio autonomes (Cercanías,Regionales,Grandes Líneas,Largo Recorrido,Cargas, 
Transporte Combinacio,Trdccion,Mantenimie~lto Integral deTrenes, Estaciones Coinerciales, 
Mantenimiento de I&destructura,Patrimonio,SeMcios Informáticos, ...), a carrec de les 
quals corren els respectitis serveis. Aquest model d'organització ja funcionava des de 
1990, i sembla un sistema prou bo. 
La Iínia del Port,que circulava paral4elament al passeig de Colom, havia estat des- 
manteilada el 1968. Més endavant (1992), es vd suprimir tot el tragat ferrovian del lito- 
ral barceloní,situat entre Stnt Adra i el Morrot. Han desaparegut les estdcions de Poblenou, 
BogateU, Barceloneta i Port, i totes les instal.lacions annexes a I'Estació de Franga. 
En I'actuaIitat, dins de la ciutat, la xanta ferroviaria de via ampia es compon de 
dues lítiies transversals subterrinies, que surten de I'estació de Sants-Centfal -perla placa 
de Cdtalunya i I'Arc deTriomf, o pel carrer d'Aragó (passeig de Gracia)- i convergeixen 
en el baixador de Clot-Aragó. Se'n desprenen un ramal que per Sant Andreu-Arenal va a 
.Sorre Baró i Montcada-Bifurcació, i cl triangle d'accés a 1'Estació de Franca. 
La Iínia del Maresme entra a cel obert per Sant Adrii de Besos; segiteix paral4ela 
al riu Besos i es bih~rca cap a Sant Andreu-Comtal i Clot-Sagrerd. La Wi delVall+s Oriental, 
per Manteada-Reixac, arriba a Sant Andreu-Comtal passat Senliag que ve de Montcada- 
Bifurcació. 
A l'estació de Santhdreu-Comtal, s'hi formen els trens de rodalia (generalment 
compostos per modernes unitats-tren UT electriques de dos pisos, series 450 i 451) 
amb destí a SantViceng de Calders.També hi ha els tallers de manteniment del mate- 
rial mobil UT i les bases dels trens Euromed ¡Talgo. Passat el triangle ferroviari d'en- 
llag amb la Iínia del Maresme, es traba la que fou la gran estació de mercaderies de 
Clot-Sagrera, avui dedicada exclusivament a la formació dels escassos trens postals del 
servei de Correus estatal.Tot seguit, les vies se soterren per penetrar en el baixador 
de Clot-Aragó. 
Les Iínies del Baix LLobregat s'endinsen per La Bordeta cap a I'estació de Barcelona- 
Sants-Central. Hi arriben la línia del I'enedes,que té I'estació de L'Hospitalet de Uobregat, 
d'on surten els combois amb destí a Montcada-Bifurcació (LaTor de Querol i Lleida) i 
Maganet-Massanes (Lía del Maresme); la Lúiia de les Costes de Garraf i la k i a  de I'Aeropon. 
Paral.lelament, hi ha la vid d'accés al Centre deTractament i Manteniment dels cotxes 
dels trens expressos i dels de llarg recorregut de CanTunis, enlldcant amb el triangle 
d'accés a la gran estüció de mercaderies i contenidors del Morrot, i amb l'entramat de 
vies del Port Frdnc. 
El Control deTrafic Centralitzat de la zona barcelonina esta sititat a 1'EstaciÓ de 
Franca. Les geri-ncies de Ia majoril de les Unitats de Negoci de la zona tenen les ofici- 
nes a I'edifici de I'estació de BarceIoiiü-Sants-Cei~tral (plaga del5 Patsos Catalans, carrer 
de Viriat, plaga de Joan Peiró). 
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